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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

(Si) Regler fur ein elektrisches Servolenksystem 

(§) Ein Regler fur ein elektrisches Servolenksystem korri- 
giert einen Motorstrombefehlswert, indem die Tempera- 
tur des Motors benutzt wird, und gleicht eine Schwan- 
kung der Motorstromcharakteristik in Obereinstimmung 
mit der Temperaturschwankung aus. Der Regler umfaftt 
einen Drehmomentsensor, um das Lenkdrehmoment des 
Lenkrades zu ermitteln; einen Motor, um ein Lenkunter- 
stutzungsmoment am Lenkschaft bereitzustellen, welcher 
vorzugsweise integral mit dem Lenkrad vorgesehen ist; 
und eine Regeleinheit zum Betreiben des Motors in Ober- 
einstimmung mit einer GroRe des Lenkdrehmoments. Die 
Regeleinheit korrigiert einen Motorstrombefehlswert in 
Obereinstimmung mit einer Temperatur des Motors und 
steuert einen Motorstrom in Obereinstimmung mit dem 
korrigierten Motorstrombefehlswert. 
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Beschreibung 



Die vorliegende Erfindung betrifft einen Regler fur ein 
elektrisches Servolenksystem, welches dazu dient eine 
Lenkunterstutzungskraft fur das Lenksystem eines Automo 5 
bils oder Fahrzeugs bereitzustellen, die von einem Hektro- 
motor erzeugt wird, insbesondere bezieht sich die Anmel- 
dung auf einen Regler fiir ein elektrisches Servolenksystem, 
welcher Schwankungen des Motorstromwertes in Abhan- 
gigkeit von Temperaturschwankungen kompensiert. 10 

Ein elektrisches Servolenksystem fur ein Automobil oder 
ein Fahrzeug zum Erzeugen eines Verstarkungsdrehmo- 
ments unter Ausnutzung des Rotationsdrehmoments eines 
Motors ist so beschaffen, daB es die Antriebskraft des Mo- 
tors zur Lenkspindei oder einem Zahnstangenschaft mittels 15 
eines Untersetzungsgetriebes durch einen Ubertragungsme- 
chanismus wie einen Riemen oder ein Getriebe ubertragt. 
Bci dcm obcn crwahntcn clcktrischcn Servolenksystem 
flieBt ein starker Strom kontinuierlich durch den Motor, 
wenn ein Blockierungszustand fur eine lange Zeit auf dem 20 
Lenkrad lastet unter einem station aren Lenkzustand, oder 
falls die Lenkoperationen, urn ein Fahrzeug einzuparken, fiir 
eine lange Zeit wiederholt werden. Der Motor erzeugt daher 
Warme, woraufhin Rauch oder Geriiche freigesetzt werden. 
Weiterhin kann dies zu Unfallen wie beispielsweise Ver- 25 
brennungen fuhren. 

Gewohnlich ist der Motor oder ein Kuhier eines Antriebs- 
elements des Motors mit einem Temperatursensor versehen, 
und die Temperatur einer Motorwicklung wird in Uberein- 
stimmung mit der vom Temperatursensor gemcssenen Tern- 30 
peratur abgeschatzt, um Warmeerzeugung, insbesondere 
Uberhitzung, durch eine Uberbeanspruchung des Motors zu 
verhindern bzw. um den Motor zu schutzen. 

Von einer anderen Motorschutzvorrichtung, in der kein 
Temperatursensor verwendet wird, wie sie in der ungepriif- 35 
ten japanischen PatentveroffentlichungsofFenlegungsschrift 
(Kokai) Nr. Hei 1 (1989) - 186468 beschrieben ist, ist eine 
Methode zur Begrenzung des Maximalwert des Motor- 
su-oms in Ubereinsummung mit dem Durchschnittswert des 
Motorstroms in regelmaBigen Intervallen bekannL 40 

Wie oben beschrieben wurde, umfaBt ein Regler fur ein 
herkommliches elektrisches Servolenksystem eine Funktion 
zum Verhindem eines Versagens aufgrund von Uberhitzung 
des Motors. Jegliche Schwankungen der Motorstromcharak- 
teristik aufgrund Temperaturschwankungen werden jedoch 45 
nicht durch die Steuerung kompensiert. Fiir den Fall eines 
elektrischen Servolenksystems, bei dem ein Motor im Ma- 
schinenraum angeordnet ist, kann eine groBe Temperatur- 
schwankung wie z. B. zwischen -40°C und 200°C oft auf- 
treten. Aufgrund dieser Temperaturschwankung andert sich 50 
die elektrische Charakteristik des Motors, was wiederum die 
die Ausgangscharakteristik des Motors drastisch verandert. 
Daher besteht das Problem, daB die Lenkunterstutzungcha- 
rakteristik in Abhangigkeit von Schwankungen der Umge- 
bungs temperatur des elektrischen Servolenksystems veran- 55 
dert wird. 

Es ist daher die Aufgabe der vorliegenden Erfindung, die 
Fehler und Nachteile des Standes der Technik zu uberwin- 
den und einen Regler fur ein elektrisches Servolenksystem 
bereitzustellen, welches einen Motorstrombefehlswert kor- 60 
rigiert, indem es die Motortemperatur des elektrischen Ser- 
volenksystems benutzt und die Schwankungen in der Mo- 
torstromcharakterisuk in Ubereinsummung mit einer Tem- 
peraturschwankung ausgleichL 

Die Aufgabe wird erfindung sgcmaB gelds t durch einen 65 
Regler gemaB unabhangigen Paten tanspruch 1. Weitere vor- 
teilhafte Ausgestaltungen und Gesichtspunkte der Erfindung 
ergeben sich aus den abhangigen Patentanspruchen, der Be- 



schreibung und den Zeichnungen. 

Die Aufgabe kann erfindungsgemaB gelost werden durch 
einen Regler fiir ein Servolenksystem mit einem Drehmo- 
mentsensor zum Messen eines Sleuerdrehmomentes an ei- 
nem Lenkrad; einem Motor zur Bereitstellung eines Lenk- 
unterstutzdrehmoments zum Lenkschafu der vorzugsweise 
integral mit dem Lenkrad bereitgestellt wird; und eine Re- 
geleinheiu um den Motor in Ubereinsummung mil der 
GroBe des Lenkdrehmoments zu betreiben, so daB die Re- 
geleinheit den Motorstrombefehlswert in Ubereinsummung 
mit einer Motortemperatur korrigiert und den Motors trom in 
Ubereinsummung mit dem korrigierten Motorstrombefehls- 
wert regelt. 

GemaB der vorliegenden Erfindung wird ein Motorstrom- 
befehlswert korrigiert beziiglich der Motortemperatur, so 
daB die Lenkhilfecharakteristik nicht von Schwankungen 
der Charakteristik aufgrund von Schwankungen in der Mo- 
tortemperatur becintrachugt wird. Daher ist es moglich, die 
LenkhilfecharakterisUk so zu steuern, daB sie konstant ge- 
halten wird, sogar wenn der Motor unter Bedingungen be- 
nutzt wird, bei denen groBe Temperaturschwankungen oder 
-unterschiede vorherrschen. 

Beim Regler gemaB der vorliegenden Erfindung kann der 
Motorstrombefehlswert korrigiert werden aufgrund von 
Messung der Motortempemtur. Desweiteren kann die Mo- 
tortemperatur mit einem Temperatursensor gemessen wer- 
den. 

Beim Regler nach der vorliegenden Erfindung kann der 
Motorstrombefehlswert korrigiert werden, indem eine ge- 
schatzte Motortemperatur benutzt wird. In diesem Fall kann 
die geschatzte Motortemperatur nach der folgenden Glei- 
chung berechnet werden: 

t=(R-R 20 ) a+20(°C). 

Hier reprasentiert t die geschatzte Motortemperatur (°C), 
R20 reprasentiert einen Wderstand zwischen beiden An- 
schliissen des Motors bzgL einer Temperatur von 20°C, und 
a reprasentiert einen Temperaturkoeffizienten fur eine Mo- 
torwicklung. 

Kurze Beschreibung der Zeichnungen 

In den beigefugten Zeichnungen ist 

Fig. 1 ein Blockdiagramm, welches ein elektrisches Ser- 
volenksystem zeigt; 

Fig, 2 ein Blockdiagramm, welches den allgemeinen in- 
ternen Aufbau einer Regeleinheit zeigt; 

Fig. 3 ein Schaltbild welches den Motorsteuerschaltkreis 
zeigt; 

Fig. 4 ist ein Blockdiagramm, welches ein Strukturbei- 
spiel fiir eine Regeleinheit gemaB der vorliegenden Erfin- 
dung zeigt; 

Fig. 5 ein typisches Diagramm, welches ein Beispiel fur 
eine Charakteristik einer Drehmomentkonstanten zeigt; und 

Fig. 6 ein Blockdiagramm, welches den Hauptteil der 
vorliegenden Erfindung zeigt. 

Die bevorzugten Ausfuhrungsformen der vorliegenden 
Erfindung werden nun anhand der beiliegenden Zeichnun- 
gen beschrieben. 

Eine allgemeine Struktur fiir ein elektrisches Servolenk- 
system nach der vorliegenden Erfindung wird unten anhand 
von Fig. 1 beschrieben. Ein Schaft 2 eines Lenkrades 1 ist 
mit der Spurstange 6 der Laufrader durch ein Unterset- 
zungsgctriebc sowic univcrscllc Vcrbindungsclcmcntc 4a 
und 4b und einen Ritzel-Zahnstange-Mechanismus verbun- 
den. Der Schaft 2 ist mit einem Drehmomentsensor 10 aus- 
gestattet, um das Lenkdrehmoment des Lenkrades 1 zu er- 
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fassen und mit einem Motor 20, urn die Lenkkraft des Lenk- 
rades 1 zu unterstiitzen, ist mit dem Schaft 2 durch cine 
Kupplung 21 und ein Untersetzungsgetriebe 3 verbunden. 
Elektrische Energie wird einer Regeleinheit 30 zum Steuem 
des Servolenksystems von einer Batterie 14 durch einen 
Zundschlussel 11 zugefuhrt. Die Kontrolleinheit 30 berech- 
net einen Steuerunterstutzungsbefehlswert I eines Unterstik- 
zungsbefehls in Ubereinstimmung mit dem Lenkdrehmo- 
ment T, welches vom Drehmomentsensor 10 ermitteli 
wurde, und einer Fahrzeuggeschwindigkeit v, die von einem 
Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 12 ermiuelt wurde, und 
regelt den Strom, der dem Motor 20 in tJbereinstimmung 
mit dem berechneten Lenkunterstutzungsbefehlswert I zu- 
gefuhrt werden soil. Die Kupplung 21 wird durch die Regel- 
einheit 30 ein- bzw. ausgeschaltet, und sie ist im normalen 
Betriebszustand eingeschaltet (gekoppelt). Die Kupplung 21 
ist weiterhin ausgeschaltet (entkoppelt), wenn die Regelein- 
hcit 30 cntschcidct, daB das Scrvolcnksystcm ausgcf alien 
ist, und wenn die Strom versorgung von der Batterie 14 mit 
dem Zundschlussel 11 ausgeschaltet ist. 

Die Regeleinheit 30 umfaBt hauptsachlich eine Zentral- 
prozessoreinheit (im folgenden CPU). Fig. 2 zeigt die allge- 
meinen Funktionen, die von dem Programm in der CPU aus- 
gefuhrt werden. Der Phasenkompensator 31 zeigt beispiels- 
weise nicht einen als unabhangiges Bauleil arbeilenden Pha- 
senkompensator, sondem er zeigt eine Phasenkompensati- 
onsfunktion, die von der CPU auszufuhren ist. 

Funktionen und Wirkungsweise der Regeleinheit 30 wer- 
den im folgenden beschrieben. Das Lenkdrehmoment T, 
welches vom Drehmomentsensor 10 ermittelt und eingege- 
ben wird, wird durch den Phasenkompensator 31 phasen- 
kompensiert, um die Stabilitat des Lenksystem zu verbes- 
sern, und ein phasenkompensiertes Lenkdrehmoment TA 
wird in eine Einheit 32 zur Berechnung des Lenkunterstut- 
zungsbefehlswertes eingegeben. Weiterhin wird die Fahr- 
zeuggeschwindigkeit v, die von dem Fahrzeuggeschwindig- 
keitssensor 12 ermiuelt wurde, ebenfalls in die Einheit 32 
zur Berechnung des Lenkunterstutzungsbefehlswertes ein- 
gegeben. Die Einheit 32 zur Berechnung des Lenkunterstut- 
zungsbefehlswertes bestimmt einen Lenkunterstutzbefehls- 
wert 1, welcher der Regelungssollwert fur den Strom ist, der 
dem Motor 20 in Ubereinstimmung mit dem eingegebenen 
Lenkdrehmoment TA und der eingegebenen Fahrzeugge- 
schwindigkeit v zugefuhrt werden soli, die mit einem Spei- 
cher 33 ausgestattet ist. Der Speicher 33 speichert den Lenk- 
unterstutzungsbefehlswert I entsprechend dem Lenkdreh- 
moment, wobei die Fahrzeuggeschwindigkeit v als ein Para- 
meter benutzt wird, und die Einheit 32 zur Berechnung des 
Lenkbefehlswertes berechnet den Lenkunterstutzungsbe- 
fehlswert I. Der Lenkunterstutzungsbefehlswert I wird in ei- 
nen Substraktor 30A eingegeben und wird ebenso einem 
differentiellen Kompensator 34 eines Vorwartszufuhrsystem 
zur Erhohung der Ansprechgeschwindigkeit zugefuhrt, eine 
Abweichung (I - i) des Substraktors 30A wird in eine Pro- 
portionai-Recheneinheit 35 eingegeben, und der proportio- 
nale Ausgang der Proportion al-Rechnungseinheit 35 wird in 
den Addierer 30B eingegeben, und wird ebenfalls einer In- 
tegral-Rechnungseinheit 36 zur Verbesserung der Charakte- 
ristik des Ruckkopplungssystems zugefuhrt. Die Ausgangs- 
signale des differentiellen Kompensators 34 und der Inte- 
gral-Rechnungseinheit 36 werden ebenfalls zusatzlich dem 
Addierer 30B zugefuhrt, und ein Stromkon troll wert E, der 
das Ergebnis der Addition durch den Addierer 30B ist, wird 
in den Motorsteuerschaltkreis 37 als Motors teuersignal ein- 
gegeben. Der Motorstromwcrt "i" eines Motors 20 wird von 
einem Motorstromermitdungsschaltkreis 38 ermittelt, in den 
Substraktor 30A eingegeben und ruckgekoppelL 

Die Struktur des Motorsteuerschaltkreises 37 wird im fol- 



genden in Bezugnahme auf Fig. 3 beschrieben. Der Motor- 
steuerschaltkreis 37 umfaBt einen FET-Gatter-Steuerschalt- 
kreis 371 zum S teuem der Gatter der FeldeffekUransistoren 
(FRTs)FETl bisFFT4in Ubereinstimmung mit dem Stram- 
5 kontroUwert E, der von dem Addierer 30B bereitgesiellt 
wird, einen H-Bruckenschaltkreis umfassend die FET1 bis 
FET4, und eine Zusatzstrom versorgung 372 zum Treiben 
der hohen Seite der FET1 und FET2. FET1 und FET2 wer- 
den in Ubereinstimmung mit einem PWM-Signal eines 

to Schaltverhaltnis (Duty Ratio) Dl ein- bzw. ausgeschaltet, 
welches in Ubereinstimmung mit dem Stromkontrollwert E 
bestimmt wird, und die GroBe des Stroms Ir, der tatsachlich 
durch den Motor 20 flieBt, wird geregelt. Die FET3 und 
FET4 werden in Ubereinsummung mit einem PWM-Signal 

15 eines Schaltverhaltnisses (Duty Ratio) D2 gesteuert, wel- 
ches durch eine Gleichung einer vorherbestimmten linearen 
Funktion definiert ist ("D2 = a • Dl + b" unter der Annahme, 
daB "a" und "b" Konstantcn sind), in cincm Bcrcich, in dem 
das Schaltverhaltnis Dl klein ist, und werden ein- bzw. aus- 

20 geschaltet in Ubereinstimmung mit der Drehrichtung des 
Motors 20, welche durch den Code eines PWM- Sign als be- 
stimmt wird, in einem Bereich, in dem das Schaltverhaltnis 
Dl groB ist. Wenn beispielsweise der FET3 im leitenden Zu- 
stand ist, flieBt elektrischer Strom durch den FET1, den Mo- 

25 tor 20, den FET3 und einen Widersland Rl, und dann flieBt 
der elektrische Strom, welcher eine posiuve Richtung auf- 
weist, durch den Motor 20. Wenn andererseits der FET4 im 
leitenden Zustand ist, flieBt elektrischer Strom durch den 
FET2, den Motor 20, den FET4 und einen Widersland R2 

30 und dann flieBt der elektrische Strom, welcher eine negative 
Richtung aufweist, durch den Motor 20. Daher ist der 
Stromkontrollwert, der vom Addierer 30B bereitgestellt 
wird, ebenfalls ein PWM-Ausgangssignal. Der Motorstrom- 
ermittlungsschaltkreis 38 ermittelt die GroBe des elektri- 

35 schen Stroms, welcher eine posiuve Richtung aufweist, in 
Ubereinstimmung mit einem Spannungsabfall uber den Wi- 
derstand Rl und die GroBe des Stroms, welcher eine nega- 
tive Richtung aufweist, in Ubereinstimmung mit einem 
Spannungsabfall am Widerstand R2. Der Motors trom wert i 

40 der vom Motorermittlungsschaltkreis 38 ermiuelt wurde, 
wird dem Substraktor 30A eingegeben und zuriickgekop- 
pelt. 

Wie in Fig. 4 gezeigt ist, wird gemaB der vorliegenden Er- 
findung die Regeleinheit 30 geregelt, indem ein Motor- 

45 strombefehlswert IRef zur Lenkunterstutzung und zur Kom- 
pensationskontrolle in Ubereinstimmung mit dem Lenk- 
drehmoment T, welches von einem Drehmomentsensor 10 
ermittelt wird, bestimmt wird, so daB der Motorstromwert i, 
der von dem Motorsux>mermittlungsschaltkreis 38 bereitge- 

50 stellt wird, dem Motorstrombefehlswert IRef gleich ist. Der 
Motorstrombefehlswert IRef wird von einem Maximal- 
strombegrenzer 40 ausgegeben, der einen oberen Grenzwert 
von +Hmt und einen unteren Grenzwert von -Unit aufweist. 
Ein Substraktor 41 berechnet eine Differenz (IRef - i) zwi- 

55 schen dem Motorstrombefehlswert IRef und dem Motor- 
stromwert i, und der Differenzstrom (IRef - i) wird dann in 
die Stromsteuerung 50 eingegeben. Andererseits wird ein 
Ausgangssignal des Phasenkompensators 31 in den Maxi- 
malstrombegrenzer 40 eingegeben durch die Einheit 32 zur 

60 Berechnung des Lenkunterstutzungsbefehlswertes und eine 
Rechnereinheit 42. Eine Winkelgeschwindigkeit CD, die von 
einem Motorwinkelgeschwindigkeitsschatzer 43 in tJber- 
einstimmung mil dem Motorstromwert i, der von dem Mo- 
torstromermitUungsschaltkreis 38 bereitgestellt wird und ei- 

65 ncm Stcucrstrom, der von einer Stromsteuerung 50 bereitge- 
stellt wird, geschatzt wird, wird in einen Verlustdrehmo- 
mentkompensator 44 und eine konvergente Steuerung 45 
eingegeben. Eine Winkelgeschwindigkeit (u*, die von einem 
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Motorwinkelgeschwindigkeitsschatzer 46 bereitgestelli 
wird, wird in den Tragbeitskompensator 47 eingegeben. Je- 
des Ausgangssignal des Verlustdrehmomentkompensators 
44 der Konvergenzsteuerung 45 und des Tragheitskompen- 
sators 47 wird in die Rechnereinheit 42 eingeben. Weiterhin 5 
ist der Motor 20 in Fig. 4 aufgeteilt in eine Motorelektrik- 
charakteristikeinheit 21 und eine Einheit 22, die das Motor- 
dreh moment konstant bait 

Die Konvergenzsteuerung 45 halt Schwanken bzw. Gie- 
ren des Lenkrades heraus, untdie Schwankungs- bzw. Gier- 10 
konvergenz des Fahrzeugs zu verbessem. Der Verlustdreh- 
momenlkompensator 44 gibt ein Verlustdrehmomentkom- 
pensationssignal IT aus. urn den EinfluB eines Verlustdreh- 
moments des Motors 20 auszugleichen, und leistet eine Un- 
terstiitzung, die dem Verlustdrehmornent bzgl. der Richtung 15 
entspricht, in die das Verlustdrehmornent generiert, namlich 
der Drehrichtung des Motors 20. Der Tragheitskompensator 
47 lcistct cine Untcrstutzung cntsprcchcnd cincr Encrgic, 
die durch eine Tragheit des Motors 20 erzeugt wird, und gibt 
ein Tragheitskompensationssignal aus, um eine Verschlech- 20 
terung der Tragheitscharakteristik und der Steuerantwort zu 
verhindem. Daher zeigt der geschatzte Wert (u, der in den 
Verlustdrehmomentkompensator 44 eingegeben wird, eine 
Drehrichtung des Motors, und der geschatzte Wert ©*, der 
in den Drehmouientkompensator 47 eingegeben wird, zeigi 25 
eine Winkelgeschwindigkeit an. 

Eine Beziehung zwischen dem Motorstromwert i und 
dem Ausgangsdrehmoment x ist wie folgt beschrieben, wo- 
bei Kt eine Drehmomentkonstante ist: 

30 

T = K T • i. 

Im allgemeinen wird ein Lenkunterstutzungsdrehmoment 
unter der Annahme geregelt, daB die Drehmomentkonstante 
Kt konstant ist und durch Steuern des Motorstromwert i. 35 

Wie andererseits in Fig. 5 gezeigt ist, wird die Drehmo- 
mentkonstante Kt des Motors 20 durch eine Funktion bzgl. 
der Temperatur T dargestellt. Daher ist der EinfluB der Tem- 
peratur nicht unbeachtlich, insbesondere wenn der Motor 
unter Bedingungen benutzt wird, in denen groBe Tempera- 40 
turdifferenzen vorherrschen. In Fig. 5 reprasentiert eine 
Charakteristik A eine Drehmomentkonstante Kt2o» fur einen 
Fall, bei dem die Temperatur 20°C betragt. Wenn die Tem- 
peratur ansteigt, wird die Steigung der Charakteristik A er- 
hoht wie eine Charakteristik B. Wenn die Temperatur ab- 45 
sinkt, wird die Steigung der Charakteristik A verringert wie 
eine Charakteristik C. Daher wird eine Beziehung zwischen 
der Drehmomentkonstanten Kt und der Temperatur t wie 
folgt beschrieben, wobei P eine Temperaturkonstante der 
Drehmomentkonstanten ist: 50 

K T (t) = { 1 + 0.002 (t-20)/p) • K m (1). 

Der folgende Korrekturkoeffizient a wird eingefuhrt, um 
eine Variation in der Drehmomentkonstanten Kt, der durch 55 
die Temperatur verursacht wird, zu korrigieren. 

a= l/{l+0.002(t-20)/p}. 

Dann wird ein korrigierter Motorstrombefehlswert IRef* 60 
erhalten, indem der Motorstrombefehlswert IRef unter Be- 
nutzung des Korrekturkoeffizienten a korrigiert wird, wie in 
der folgenden Gleichung beschrieben ist. 

ERef* = IRcf • a (2). 65 

Wenn weiterhin die Bedingung erfullt ist, daB der Motor- 
strombefehlswert ERef gleich dem Motorstromwert i von der 



StromkontroUe isL, wird das Ausgangsdrehmoment x des 
Motors 20 wie folgt beschrieben: 

T = KT<(t).TRef* (3). 

Wenn hier in die Gleichung (3) die Gleichungen (1) und 
(2) eingesetzt werden, folgt 

x = Ktzo • IRef (4). 

Da die Drehmomentkonstante K T bzgl. der Temperatur 
20°C nicht von der Temperatur abhangt, ist es moglich. eine 
Temperaturschwankung des Ausgangsdrehmomentes x zu 
korrigieren. In diesem Fall wird die Lenkunterstutzungscha- 
rakteristik in Ubereinstimmung mit einer Drehmomentkon- 
stanten Kt2o gesetzt 

Weiterhin wird der obere Grenzwert fur den Motorstrom- 
befehlswert IRcf auf +Ilmt begrenzt, und dessen untcrcr 
Grenzwert wird auf -Ilmt begrenzt durch den Maximal- 
strombegrenzer 40. Ein Maximalwert des Motorausgangs- 
drehmoments X wird durch eine Korrektur der Drehmoment- 
konstanten, wie in Gleichung 4 beschrieben, korrigiert. 
Wenn beispielsweise die Temperatur des Motors groBer als 
20°C ist, dann wird die Drehmomentkonstante K T kleiner. 
Dann wird der Korrekurkoeflizienl a gleich oder groBer als 
1, und der Maximalwert des Motorstrombefehlswertes IRef 
wird IRef • a. Auf diese Weise ist es moglich zu verhindem, 
daB der Maximalwert des Motorausgangsdrehmomentes x 
verringert wind. Wie in Fig. 6 gezeigt ist, wird der Motor- 
strombefehlswert ERef durch Benutzung des Korrekturkoef- 
fizienten a verandert, und dann wird der korrigierte Motor- 
strombefehlswert IRef* in den Subtraktor 41 eingegeben. 
Die Temperatur des Motors wird beispielsweise durch die 
folgende Gleichung (5) abgeschatzt. Bezuglich Gleichung 
(5) wird eine Referenztemperatur als 20°C gesetzt. Es ist je- 
doch moglich, die Referenztemperatur auf einen beliebigen 
Wert zu setzen. 

t = (R-R 20 )/a+20(°C) (5). 

Hierin reprasentiert R20 einen Widerstand, zwischen den 
beiden Anschliissen des Motors in einem Fall, bei dem die 
Temperatur 20°C betragt, und a reprasenUert einen Tempe- 
raturkoeffizienten der Motorwicklung. Weiterhin kann die 
Temperatur mil einem Temperaturfuhler gemessen werden. 

Bei einer erfindungsgemaBen Steuerung eines elektri- 
schen Servolenksy stems wird der Motorstrombefehlswert 
mit einer Motortemperatur korrigiert, so daB eine Lenkun- 
terstutzungscharakteristik nicht durch Schwankungen in ei- 
ner Charakteristik beeinfluBt werden, die durch Schwankun- 
gen der Motortemperatur bedingt sind. Es ist daher sogar in 
dem Fall moglich Schwankungen der Lenkunterstiitzung- 
scharakteristik zu verhindem, wenn der Motor unter Bedin- 
gungen benutzt wird, bei denen einen groBe Temperaturdif- 
ferenz auftritt. 

Patentanspriiche 

1 . Regler fur ein elektrisches Servolenksystem umf as- 
send: 

einen Drehmomentsensor zum Ermitteln eines Lenk- 
dreh moments eines Lenkrades; 

einen Motor zum Bereitstellen eines Lenkunterstiit- 
zungsdrehmomenies an einen Lenkschaft; und 
cine Stcucrcinhcit zum Bctrcibcn des Motors in Uber- 
einstimmung mit einer GroBe des Lenkdrehmoments, 
so daB die Steuereinheit einen Motorstrombefehlswert 
korrigiert in Ubereinstimmung mit einer Temperatur 
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des Motors und den Motorstrom kontroilien in Uber- 
einstinimung mit dcni konigierten Motorstrombefehls- 
wert. 

2. Reglernach Anspruch 1, wobei derT^nkschaft. inte- 
gral mit dem Lenkrad vorgesehen ist. 5 

3. Regler nach Anspruch 1 oder 2, worin der Motor- 
strombefehlswert durch Messung einer Motortempera- 
tur korrigiert wird. 

4. Regler nach einen der Anspriiche 1 bis 3, worin die 
Motortemperatur mit einem Temperalurfuhler gemes- 10 
sen wird. 

5. Regler nach einen der Anspriiche 1 bis 3, wobei der 
Motorstrombefehlswert mit einer geschatzten Tempe- 
ratur des Motors korrigiert wird. 

6. Reglernach Anspruch 5, wobei die geschatzte Tern- 15 
peratur des Motors nach der Gleichung 

t = (R-R T )/a+T(°C) 

berechnet wird, wobei t die geschatzte Temperatur des 20 
Motors reprasentiert (°C) und R T einen Widerstand 
zwischen den Anschliissen des Motors bei einer Tem- 
peratur von T in °C reprasentiert, und wobei a einen 
Temperaturkoeffizienten der Motorwindung wieder- 
gibt. 25 

7. Regler nach Anspruch 6, wobei T = 20°C und R T = 
R20, und wobei R 2 o einen Widerstand zwischen den 
Anschliissen des Motors bei einer Temperatur von 
20°C reprasentiert 

30 
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